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Dispositif de chauffage-ventilation de Thabitade d'un v6hicule autoniobile propuis6 par un niK>teur d feilbles 
rejets thermiques. 

fef) L'invention cx)nceme un dispositif de chaufTage- 
vSntilation de I'habitacle d'un v^hicufe automobile i moteur 
a faibles rejets themniques. 

Le dispositif comporte une entree d'air (14) munie d'un 
pulseurd'air (20), une sortie d'air (38) alimentant au nnoins 
une cx)nduite de sortie (40, 42) d^bouchant dans Thabltade 
(H), une branche de rechauffage d'air (30) interposee entre 
I entree d'air et la sortie d'air, et des nnoyens de chauffage 
contenus dans la branche de rechauffape d'air (30), ces 
moyens comprenant un radiateur ^lectrique (48) d r^sis- k 
tance pure et un radiateur electrique (50) a resistance a 
coeffiaent de temperature positif, ces deux radiateurs ^tant 
relics electriquement en serie dans un circuit alimente par 
une source de tension (58). 

Le dispositif penmet d'adapter la puissance Electrique 
consomm^e d la puissance thermique d6siri6e, et cela 
dans des conditions de s^urite maximales. 
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Dispositif de chauf f acre-ventilaliion d e I'habitacle d'un vehicule 
automobile propulse par un moteu T- a faibles reiets thermiaues 

L* invention concerne vm dispositif de chauff age-ventilation de 
1' habitable d'un vehicule automobile propulse par un moteur a 
faibles re jets thermiques. 

Elle concerne plus particulierement un dispositif ...(Ju. .type 
comportant une entree d'air munie d'un pulseur d'air, une sortie 
d'air alimentant au moins ime conduite de sortie debouchant dans 
I'habitacle, une branche de rechauffage d'air interposee entre 
1' entree d'air et la sortie d'air, ainsi que des moyens de 
chauff age contenus dans la branche de rechauffage d'air. 

Generalement, un dispositif de ce type comporte en outre une 
branche de transmission d'air interposee entre 1' entree d'air et 
la sortie d'air et \in volet de reglage propre a repartir un flux 
d'air entre la branche de rechauffage d'air et la branche de 
transmission d'air. 

On connalt deja des dispositif s de ce type qui peuvent etre 
installes soit dans un vehicule automobile a moteur a combustion 
interne, soit dans un vehicule automobile a moteur electrique. 

Dans le cas d'un vehicule automobile a moteur a combustion 
interne, les moyens de chauff age du dispositif sont constitues 
classic[uement par un echangeur de chaleur alimente par le 
liquide de refroidissement du moteur et traverse par un flux 
d'air qui est envoye dans I'habitacle. Par consequent, le 
chauff age de I'habitacle est obtenu en recuperant au moins en 
partie les re jets thermiques du moteur. 

Or, dans les vehicules automobiles modemes a moteur a combus- 
tion interne, la puissance disponible sur le circuit de 
refroidissement du moteur est de plus en plus limitee du fait de 
1 ' amelioration continue des rendements des moteurs. II en 
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resulte que les re jets thermigues sont souvent insuffisants pour 
assurer un chauffage efflcace, notamment par temps froid. 

Dans le cas d'un vehicule automobile a moteur electrique, 
5 alimente par une source de tension electrique embarquee^ c'est- 
a-dire des batteries, les re jets thermiques du moteur sont 
quasiment inexistants, 

C'est la raison pour laquelle le chauffage de tels vehicules est 
10 ef f ectue spit au moyen d'un bruleur^ soit encore au moyen d'une 
ou plusieurs resistances electriques alimentees par les 
batteries et traversees par un flux d*air envoye dans I'habita- 
cle par un pulseur. 

15 Ces resistances^ que I'on peut appeler "resistances pures" ou 
encore "resistances passives", posent des problemes de securite 
thermique du fait que, lorsque le flxix d'air est arrete, la 
puissance des resistances ne peut pas etre dissipee sous forme 
thermique. II en resulte alors des risques d'incendie par fusion 

20 puis combustion des matieres plastiques situees au voisinage des 
resistances. Pour eviter cet inconvenient, il faut prevoir un 
detecteur de temperature commouidant une electronique de 
regulation de puissance de maniere a delivrer toute la puissance 
a basse temperature et a couper la puissance a haute temperatu- 

25 re, par exemple pour une temperature super ieure a 120 *C. 

En outre, ces resistances connues ont pour inconvenient 
d'entrainer une consonmiation electrique importante, prelevee sur 
la capacite des batteries, et nuisant ainsi a l"autonomie du 
30 vehicule. 

On a propose recemment d'utiliser des resistances a coefficient 
de temperature positif (CTP), c'est-a-dire des resistances dont 
la valeur resistive varie tres fortement en fonction de la 
35 temperature, a la difference des resistances pures ou passives, 
dont la valeur resistive est pratiquement constante, quelle cjue 
so it la temperature. 
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Dans les resistcoices CTF, la valeur de la resistance, encore 
appelee "valeur ohmigue", croit tres rapidement au-dela d*un 
seuil de temperature appele "seuil critique" ou "seuil de 
transition". Elles ont pour avantage d'etre auto-regulees en 
5 temperature, de sorte que la puissance electrique s'ajuste 
d'elle-meme pour une temperature de travail a peu pres constante 
en regime etabli. L' utilisation d'une resistance CTP pemet 
ainsi d* adapter la puissance electrique consommee a la puissance 
thermique desiree, et cela sans moyen de controle supplementai- 
10 re. En revanche, les resistances OTP ont pour inconvenient 
d* avoir une faible valeur ohmique en debut d* utilisation a 
temperature tres basse, par exemple a -20**C* 

II en resulte qu' elles entralnent des courants electriques 
15 anormalement eleves, du fait de la resistcince elle-meme tres 
faible du circuit electrique exterieur (batterie et conducteur 
de liaison) . Cette creation de courant electrique eleve pent 
etre nefaste, meme s'il s'agit d'un phenomene de courte duree. 

20 L' invention a notamment pour but de surmonter les inconvenients 
mentionnes ci--dessus. 

C'est en particulier un but de 1' invention de procurer un 
dispositif de chauff age-ventilation qui convient tout particu- 
25 lierement aux vehicules automobiles equipes de moteurs a f aibles 
re jets thermiques. 

C'est encore un but de 1' invention de procurer un tel dispositif 
qui peut etre utilise aussi bien dans un vehicule automobile a 
30 moteur a combustion interne, que dans un vehicule automobile a 
moteur electrique. 

C'est encore un but de 1* invention de procurer un dispositif du 
type def ini ci-dessus qui of f re une grande securite de fonction- 
35 nement. 

L' invention propose a cet effet un dispositif de chauff age- 
ventilation du type def ini en introduction, dans lequel les 
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moyens de chauffage contenus dans la branche de rechauffage 
d'air comprennent xin radiateur a resistance pure ou passive et 
un radiateur a resistance a coefficient de temperature positif 
(CTP), ces deux radiateurs etant relies electriquement en serie 
5 dans un circuit electrique alimente par une source de tension. 

L' invention permet ainsi de limiter le courant a tres basse 
temperature de fonctionnement^ par exemple aux environs de - 
20 du fait que I'essentiel de la resistance de charge est 
10 constitue par la resistance pure ou passive. 

De plus, 1* invention permet de limiter le courant a haute 
temperature de fonctionnement, par exemple a environ 120 "^C, en 
raison de I'effet entraine par la resistance CTP. En effet, la 
15 puissance electric[ue s'ajuste elle-meme pour une temperature de 
travail a peu pres constante en regime etabli, d'ou un effet 
d ' auto- limitation . 

Selon une autre caracteristique de 1* invention, le radiateur a 
20 resistance pure et le radiateur a resistance CTP sont disposes 
en serie deuis la branche de rechauffage d'air pour etre 
traverses success ivement par un flux d*air. 

Selon une autre caracteristique de 1* invention, la resistance 
25 CTP est choisie de telle maniere que sa valeur soit sensiblement 
constante dans \m premier interval le de temperature et que sa 
valeur augmente tres fortement dans un second intervalle de 
temperature, au-dela d'un seuil de treuisition. 

30 On s' arrange alors pour cpie la temperature de fonctionnement de 
la resistance CTP soit proche de son seuil de transition. Ainsi, 
lorsque la temperature de I'air entrant dans le dispositif 
diminue, on evite une chute trop brutale de la resistemce qui 
provoquerait une augmentation importante de la puissance 

35 consommee. 



Dans une variante de realisation de 1' invention, le radiateur a 
resistance pure et le radiateur a resistance a coefficient de 
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temperature positif (CTP) sont regroupes dans un seul appareil 
qui comprend au mo ins un corps d*echange de chaleur, au mo ins 
une resistance pure, au moins une resistance CTP, une liaison 
electrigue entre la resistance pure et la resistcince CTP, ainsi 
5 que des liaisons electriques pour relier la resistance pure et 
la resistance CTP a la source de tension electrique, 

De preference, cet appareil comprend trois corps d'echange de 
chaleur, a savoir deux corps d'extremites et un corps interme- 
10 diaire qui encadrent.dlune part la ou les resistances et d* autre 
part la ou les resistances CTP. 

Avantageusement, le corps d'extremite et le corps intermediaire 
qui encadrent la ou les resistances CTP forment en meme temps 
15 des elements d'arrivee de courant pour la ou les resistances 
CTP. 

La source electrique alimentant le dispositif peut etre ime 
batterie embarcpiee dans le cas d'un vehicule automobile a moteur 
20 electrique, ou encore un altemateur entraine par le moteur du 
vehicule, lorsque ce dernier est a combustion interne. 

Dans la description qui suit, faite seulement a titre d*exemple, 
on se refere au dessin annexe, sur lecpiel : 

25 

- la figure 1 est une representation schematique d'un dispositif 
de chauff age-ventilation conforme a 1' invention; 

- la figure 2 est un graphique representant la variation de la 
30 valeur d'une resistance CTP en fonction de la temperature de 

cette resistance; et 

- la figure 3 est une coupe schematique montrant un appareil 
regroupant un radiateur a resistance pure et un radiateur a 

35 resistance CTP. 



Le dispositif de chauff age- ventilation represents schematique- 
ment a la figure 1 comprend une admission 10 pour de l"air 
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preleve a I'exterieur de l*habitacle H d*xm vehicule automobile 
et une admission 12 pour de l*air recycle provenant de l*inte*- 
rieur de I'habitacle H, comme montre respect ivement par les 
f leches F± et F2* Les admissions 10 et 12 debouchent dans une 
5 entree d'air 14 qui fait partie du dispositif de 1' invention. Un 
volet d' entree d'air 16 monte pivotant autour d*un axe 18 permet 
d'alimenter 1* entree d'air 14, soit avec de I'air exterieur 
(position representee en trait interrompu), soit avec de I'air 
recycle (position representee en trait plein), soit par un 
10 melange des deux. L* entree d'air 14 est munie-.interieurement 
d'un pulseur d'air 20 comprenant un moteur electricpie 22 
entrainant en rotation une turbine 24 toumant dans une volute 
26 aboutissant a 1' entree d'air 14. 

15 L' entree d'air 14 debouche ensuite en parallele sur une branche 
de transmission d'air 28 et sur une branche de rechaiiffage d'air 
30, les branches 28 et 30 etant separees par iine parol 32. Un 
volet de reglage 34, encore appele "volet de melange", est monte 
a rotation autour d'lon axe 36 en amont de la cloison 32 pour 

20 permettre d'ajuster la repartition du flux d'air entre les deux 
brcinches 28 et 30. 

Ces deux branches se rejoignent, en aval de la cloison 32, dans 
une chambre 38 ou les flux d'air issus des deux brauniches se 

25 rejoignent et se melangent. La chambre 38 alimente deux 
conduites de sortie 40 et 42. Dans I'exemple, la conduite 40 est 
destinee a alimenter une ou plusieurs bouches situees sur la 
planche de bord du vehicule, tandis c[ue la conduite 42 est 
propre a alimenter une ou plusieurs bouches orientees en partie 

30 inferieure de I'habitacle. Les conduites 40 et 42 sont contro- 
lees respectivement par un volet 44 et un volet 46. 

La structure generale du dispositif, telle gu'elle vient d'etre 
decrite precedemment, est en elle-meme connue. 

35 

Conformement a 1' invention, la branche de rechauffage d'air 30 
contient deux radiateurs electrigues de chauffage 48 et 50. Le 
radiateur electric[ue 48 comprend une ou plusieurs resistances 
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electriques classigues, c ' est-a-dire des resistances pures ou 
passives, dont la valeur ohmique est sensiblement constante en 
fonction de la temperature. 

5 Le radiateur electrique 50 contient vine ou plusieurs resistances 
electriques a coefficient de temperature positif (CTP) • 

Les radiateurs 48 et 50 sont montes en serie dans un circuit 
electrique 52 comprenant une liaison electrique 54 reliant le 
radiateur 48 a l^un des poles 56 58, xine liaison 

electrique 60 reliant entre eux les radiateurs 48 et 50 et une 
liaison electrique 62 reliant le radiateur 50 a 1' autre pole 64 
de la batterie 58. La liaison 54 comprend en outre un interrupt 
teur 66 propre a fermer ou ouvrir le circuit 52 pour assurer 
15 1' alimentation des radiateurs 48 et 50 ou respectivement couper 
cette alimentation. 

Dans I'exemple represents, les radiateurs 48 et 50 sont disposes 
en serie a I'interieur de la branche 30, le radiateur 48 etant 
20 ici dispose en amont du radiateur 50 par rapport au sens de 
circulation du flux d'air, bien que la disposition inverse soit 
possible. 

Lorscjue les radiateurs 48 et 50 sont alimentes electriquement, 
25 I'air circulant dans la branche 30 peut etre ainsi rechauffe. 

Le volet 34 permet de repartir, de fagon en soi connue, le flux 
d'air entre les branches 28 et 30 pour ajuster la temperature de 
l*air envoye au travers des conduites de sortie 40 et 42. 

30 

Comme indique precedemment, le radiateur 48 comprend au moins 
une resistance classique dont la valeur ohmique est constante en 
fonction de la temperature. 

35 Par centre, le radiateur 50 comprend au moins une resistance a 
coefficient de temperature positif. On connalt deja, par exemple 
d'apres le docvraient EP-A-204 393 un appareil de chauffage 
domes tique comportant des resistances de ce type. 
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Dans un appareil a resistance du type CTP, la valeur ohmique de 
la resistance varie en fonction de la temperature, comme le 
montre la figure 2 qui represente une courbe C montrant 
1* evolution du logarithme de la resistance (Log R) en fonction 
5 de la temperature (T), exprimee ici en ''C. 



Dans un premier intervalle de temperatures I^, la courbe C 
comporte un premier domaine Di dans lecpiel la resistance est 
pratiquement constante. Dans un deuxieme intervalle de tempera- 

10, tures l2# la courbe_C^ comporte un second domaine D2 dans leguel 
la resistance augmente tres fortement avec la temperature. Les 
intervalles Ii et I2 se situent respectivement en dessous et au- 
dessus d'un seuil de temperature correspondeint a une temperature 
critique Tq- Conformement a 1' invention, il est particulierement 

15 interessant de choisir le domaine de fonctionnement des 
resistances pour qu'il se situe au voisinage de la temperature 
critique . 

Le radiateur a resistance pure 48 est avantageusement situe en 
20 amont du radiateur 50 a resistance CTP, sans que toutefois cela 
soit indispensable au fonctionnement. Le flux d'air rechauffe 
par le radiateur 48 eleve la temperature du radiateur 50 a 
resistance CTP, ce qui accentue I'effet de limitation. Le meme 
ef fet peut etre obtenu en disposant la ou les resistances pures 
25 et la ou les resistances CTP dans un appareil unique regroupant 
ainsi un radiateur a resistance pure et tin radiateur a resis- 
tance CTP. 

On se ref ere maintenant a la figure 3 qui represente un appareil 
30 68 qui regroupe, dans une meme structure, un radiateur 70 a 
resistance pure et un radiateur 72 a resistance CTP. L' appareil 
68 comprend trois corps d'echange de chaleur : deux corps 
d'extremites 74 et 76 et un corps intermediaire 78. Le radiateur 
70 est entoure par les corps 74 et 78 et le radiateur 72 par les 
35 corps 76 et 78. 

Le corps 74 est forme d'une succession d'ailettes 80 en forme 
d'accordeon maintenues entre deux barrettes 82 et 84. De la meme 
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fagon, le corps 76 est forme d'une succession d'ailettes 86 en 
accordion maintenues entre deux barrettes 88 et 90. Egalement, 
le corps intermediaire 78 est forme d'xrne succession d'ailettes 
en accordeon 92 maintenues entre deux barrettes 94 et 96. 

5 

Dans I'exemple, le radiateur 70 comprend une seule resistance 
pure 98 disposee dans un tube 100 qui est rempli d'un isolant 
electrigue. 

10 Le. radiateur 72 comprend Aci tro is resistances . OTP 102i, 1022 ®t , . 
1023. 

L' ensemble ainsi constitue est maintenu par un chassis 104. 

15 Conformement a 1' invention, las corps 76 et 78 servent en meme 
temps d' elements d'arrivee de courant pour les resistcuices CTP 
102i, 1022 1023. 

L'appareil de la figure 3 comprend en outre une liaison 
20 electrigue 106 reliant la resistance pure 98 au corps 78 formant 
liaison electrigue. II comprend aussi une liaison electrigue 108 
propre a relier une source de tension electrigue (non represen- 
tee) au corps 76 formant element d'arrivee de courant et une 
autre liaison electrigue 110 propre a relier la source de 
25 tension electricpie a la resistance pure 98. 

L'appareil 68 est avantageusement dispose de sorte gue le flux 
d'air traverse d'abord la resistance pure et ensuite les 
resistances CTP. 

30 

Du fait gue le dispositif de 1' invention comprend un radiateur 
electrigue a resistance classigue et un radiateur electrigue a 
resistance CTP, il presente les avantages suivants. 

35 Tout d'abord, lorsgue la temperature est tres basse, par exemple 
aux environ de -20 'C, la valeur ohmigue de la resistance CTP est 
tres faible, si bien gue I'essentiel de la resistance de charge 
est constitue par la resistance passive. 
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On evite ainsi la creation d*vin courant electricpae anormalement 
eleve qui se produirait dans le cas de 1* utilisation d'tme 
resistance CTP seule. 

5 De plus, si la temperature de fonctionnement devient elevee, par 
exemple voisine de 120 I'essentiel de la resistance de charge 
est alors constitue par la resistance CTP dont la valeur ohmique 
est elevee. 

10 On obtient ainsi une limitation de courant et une limitation de. 
la puissance consommee* 

Dcins ces conditions, on obtient une auto-limitation de I'inten- 
site du courant traversant les deux types de resistances, et 
15 cela aussi bien a basse temperature qu'a haute temperature, 

II en resulte egalement une auto-limitation de la puissance 
electrique consommee, et cela dans des conditions maximales de 
secur ite . 

20 

Le dispositif de 1* invention peut comporter en outre, si 
necessaire, un capteur de temperature pour couper 1 ' alimentation 
electric[ue des resistances en cas d* anomalies. 

25 Dans le dispositif deer it precedemment, la source electrique 
alimentant les radiateurs 48 et 50 est une batterie 58 a courant 
continu. Un tel dispositif convient done tout particulierement 
dans le cas d'lin vehicule automobile electrique comportant des 
batteries haute tension pour 1' alimentation du moteur electrique 

30 assurant sa propulsion. 

Le dispositif de 1' invention peut etre aussi utilise dans le cas 
d*un vehicule automobile a moteur a combustion interne. Dans ce 
cas, la source electrique est un altemateur a haute tension 
35 entraine par le moteur du vehicule. 
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Compte tenu de I'effet d' auto-limitation du dispositif, la 
consommation electrique est tou jours adaptee aux besoins, sans 
penaliser I'autonomie du vehicule* 
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Revendications 

1. - Dispositif de chauff age-ventilation de I'habitacle d'un 
vehicule automobile a moteur a faibles re jets themiques, du 

5 type comportant une entree d'air (14) munie d'xin pulseur d'air 
(20), une sortie d'air (38) alimentant au mo ins une conduite de 
sortie (40,42) debouchant dans I'habitacle (H), une branche de 
rechauffage d'air (30) interposee entre 1' entree d'air et la 
sortie d'air ainsi cpie des moyens de chauffage contenus dans la 

10 branche de„ rechauffage. d'air, caracterise en ce que les moyens 
de chauffage comprennent un radiateur electrique (48; 70) a 
resistance pure et xm radiateur electrique (50; 72) a resistance 
a coefficient de temperature positif (CTP) , relies electrique- 
ment en serie dans un circuit electrique (52; 106; 108; 110) 

15 alimente par une source de tension electrique (58)* 

2. - Dispositif selon la revendication 1, caracterise en ce que 
le radiateur (48; 70) a resistance pure et le radiateur (50; 72) 
a resistance a coefficient de temperature positif sont disposes 

20 en serie dans la branche de rechauffage d'air (30) pour etre 
traverses success ivement par un flux d'air. 

3. - Dispositif selon I'une des revendications 1 et 2, caracte- 
rise en ce que la resistance CTP est choisie de telle maniere 

25 que sa valeur soit sensiblement constante dans un premier 
intervalle de temperature (Ii) et que sa valeur augmente tres 
fortement dans un second intervalle de temperatures (l2)# au- 
dela d'une temperature critique (T^) et que la temperature de 
fonctionnement du dispositif soit choisie proche de la tempera- 

30 ture criticpie. 

4. - Dispositif selon I'une des revendications 1 a 3, caracte- 
rise en ce que le radiateur (70) a resistance pure et le 
radiateur (72) a resistance CTP sont regroupes dans un seul 

35 appareil (68) qui comprend au mo ins un corps d'echange de 
chaleur (74, 76, 78), au moins une resistance pure (98), au 
moins une resistance CTP (102i, 1022# IO23), une liaison 
electrique entre la resistance pure (98) et la ou les resistan- 
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ces (CTP), des liaisons electrigues (108, 110) reliant la 
resistance pure et la ou les resistances CTP a une source de 
tension. 

5 5.- Dispositif selon la revendication 4, caracterise en ce que 
le radiateur comprend trois corps d'echange de chaleur, a savoir 
deux corps d*extremites (74 et 76) et un corps intermediaire 
(78) qui encadre, d'une part, la ou les resistances pures (98), 
et d*autre part, la ou les resistances CTP (102i, 1022r IO23). 
10 ... 

6. - Dispositif selon la revendication 5, caracterise en ce que 
le corps d'extremite (76) et le corps intermediaire (78) 
encadrant la ou les resistances CTP (102i^ 1022, ^023) consti- 
tuent en meme des elements d'arrivee de courant pour cette ou 

15 ces resistances CTP. 

7. - Dispositif selon I'une des revendications 1 a 6, caracterise 
en ce que la source electrique (58) est une batter ie embarquee 
sur le vehicule. 

20 

8. - Dispositif selon l*une des revendications 1 a 6, caracterise 
en ce que la source electrique (58) est un alternateur entraxne 
par le moteur du vehicule. 
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CATEGOSIE DES DOCUME74TS CUES 

X : particalidremait pertinent 1 Ini seul 

Y : particnli^rement pertinent en combinaison avec on 

autre document de la. m&ne cat^rie 
A : pertincsit i fencontre d'an moins one reyendication 

on arridre-pian technologi^e gfaiCial 
O : divnigsttion non-toite 

P : document intetcafaifc 



T : th&rie on prindpe i la base de rinvention 

E : document de brevet b&iffidant d'nse date antfirienre 

i la date de d^t et qui oTa M public qn'i ceCte date 

de d^t on qvf± une date postMsre 
D : dt^ dans la demande 
L : dt6 pour d'auties laisons 

ST: membre de la m&ne liamille, document correspondant 



